



Ruimtelijke kwaliteit en 
leesbaarheid in zone 30 
Een geïntegreerde visie op het concept zone 30 
VLU~ I SO IOUII Lo i .I'I{Of lliRK li\lJWoH) oNJOIIAN m 1101 ll!NIVFRSIHIT GrN I) 
Een zone 30 is veel meer dan een snelheidsbeper-
king van 30 km/uur. Het is een totaalconcept voor 
de publieke ruimte, dat allerlei voordelen biedt, zo-
als verkeersveiligheid, vlotte mobiliteit, leefbaar-
heid, ruimteliike kwaliteit, leesbaarheid en lucht-
kwaliteit. Binnen een masterproef voor de opleiding 
Stedenbouw en Ruimtelijke Planning aan de Uni-
versiteit Gent werd de zone 30 benaderd vanuit 
een geïntegreerde visie waarbij stedenbouw, ruim-
telijke planning, mobiliteit en ruimtelijke kwaliteit 
hand in hand gaan. Die visie werd opgebouwd aan 
de hand van een casestudy voor de Antwerpse 
kernstad. 
In de masterproef wordt de zone 30 nret louter vertaald als een 
snelhcidszone wa<~raan een negatreve connotatie van maxrmale 
snelheid vasthangt De zone 30 wordt behandeld als een breder 
concept van (be)leefbaarheid, levens~ en ruimtelijke kwal1tcrt, 
duurzaamheid, stedelijkheid, gezelligheid en veiligheid in de hui-
dige netwet·kmaatschappij. Het gaat om plekken met een identi-
teit waar geleefd, beleefd en ontmoet wordt en waar· een soc1aal 
weefsel centraal staat. In deze gebieden pnmeer·t de vet-blijfs-
functie en nret de ver·keer~sfunctie van de publieke r·uimte. 
het r·ealrseren van vet~sch r llende stedelijke ersen en doclstell rn~ 
gen: veiligheid, vlotte mobil rtert. (be) leefbaarheid. ruimlelijke 
kwaliteit. leesbaar-herd en milreu- en gezondheidseiscn.ln dil op-
zrcht kan een lage snelheid rngezet worden als één van de mid-
delen, maar het 1S zeket· geen doel op r.ich. 
De voordelen van een zone 30-ver·blijfsgebied als totaalconcept 
zrjn dan ook legro.Voor verkeersveiligheid zrjn deze enorme win-
sten r·eeds gekend. maar ze worden desondanks nog vaak gene-
geer-d in de beleidsdiscussies. Een snejheidsregime van 30 km/ 
uLw beperkt het aantal ongevallen en de emst van de ongevallen. 
Volgens hel zgn. Power~model sttjgt bij een vcrhoging van de 
snelheid met 5% het aantal ongeval len met gewonden met I 0%. 
Cono~eet wanneer we de snelheid vet·lagen van 50 naar· 30 km/ 
uur zal het aantal ongevallen met gewonden met 64% ver~min­
deren. Wanneer zich dan toch een ongeval voordoet aan een 
snelheid van 30 km/uur is er 5% kans op overlijden, terwijl dit 
met een snelheid van 50 km/u maar~ liefst 45% is 1• Dat voor~ 
gaande studres geen louter theoretisch berekende fo r·mules zijn, 
werd r·eeds aangetoond in vcr-schillende landen. Na de invoenng 
van 30 km/uur~zoncs zakte het aantal ongeval len in Nederland 
met 22%, in het Ver·enigd Koninknjk met 60%, en tn Duitsland 
met ~50%.;· Det~gelrjke resultaten ztjn veelbelovend voor een 
goed afgebakend en ingericht zone 30-verblijfsgebied. 
Een hogere verkeersveiligheid zor·gt er ook voor dç1t mensen 
meer~ zullen aangezet worden Lot hel gebruik van de duurzame 
ledereen heeft r"Ccht op deze ruimte: kinderen, bejaat~den, ou- verkeersmodi zoals nctsen, openbaar· ver·voer en wandelen. D il 
ders met krndervvagens, skater·s, fietsers, personen met een be- wordt bovendren verder verstet-kt doot· een goede inrichting 
perking, voetganger·s, .. mac11· ook mensen die zich per auto 
wi llen verplaatsen, tenminste als ze die anderen niet verdnngen. 
De automobilisten zrjn hier· slechts te gast en moeten zich aan-
passen aan de zwakke weggebruikers. Daamm moet de hele 
publieke ruimte behandeld worden vanuit het STOP~princrpe: 
van afbakening tot en met de delalllering en materialisatie van 
het ontwer·p dienen de wensen en eisen van de zwakste weg-
gebrutkers te pr·imeren (Stappers en Ti·appers). Enkel op deze 
m;111ier kan de publieke verbliJfsr·uimte behandeld worden als 
ploals waar· het veilig en aangenaam ver·toeven en verplaatsen ts 
voor· voetgangers en fîetser·s. De ontwer·per kan ztch daarbij 
steunen op de methoeirek van het 'omgekeerd ontwerpen', be~ 
sd11·even rn het Nedertmdse CROW standaar·clwe1·k 'Steden~ 
bouw en Ve1~keer~ tooikil van Boudewijn Bach'. 
WAAROM ZONE 30? 
De zone 30 als totaalconcept voor de publieke ruimte kent d r ~ 
verse en uiteenlopende voordelen. Het is meer· dan hel invoe~ 
r·en van een 30 km/uut~snclheidslrmrct en heeft Le maken met 
van het openbaar domein. Hterbij kan dan het lokale leven een 
extra Impuls krijgen en kan het contact tussen bewoners vet~ 
sterken. De benader·ing van een zone 30-verbl rjfsgebred als to-
taalconcept creëert dus een andet·e benadering van de functie 
en de beleving van de publieke ruimte, waarbij bewonet~s en 
gebrurker·s centraal staan. 
Brnnen het onder-zoek van de masterproef werden voorgaande 
intenties toegepast op de stad Antwerpen. De stad diende hiet·-
biJ als casestudy voor het testen van een n1cuwe methodologie 
bij het afbakenen en inrichten van zone 30-ver·blijfsgebieden. 
ZONE 30 IN ANTWERPEN 
In 20 I I werd de volledrge Antwerpse binnenstad één homo~ 
geen ?.one 30-gebied. Ook in alle schoolomgevingen en som~ 
JANNSLN), i.(tccl.), Lone 30, voor meer >crligl rPtrl en verkeet>lee/b<Jurhc~<-1. BIW: 
/lw."el. Jlllt, lUU/. 
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mige dist rictskernen werd 
een zone 30 ingevoerd. Dit is 
echter slechts het begin om 
een leefbare en veilige stad te 
creëren voor iedereen. Het in 
dit artikel toegel ichte onder-
zoek heeft betrekking op de 
kernstad: het gebied binnen 
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Talrijke criteria kunnen voor 
de selectie en afbakening van 
zone 30-gebieden gehanteerd 
worden. De aanwezigheid van 
openbare functies, parken, 
drukbezochte plaatsen en be-
woningsdichtheid zijn hiervan 
Figuur I: het afbakende studiegebied in Antwerpen: het gebied binnen de Singel en de Kaaien. 
enkele voorbeeldenVandaag wordt die afbakening door bestu-
ren nogal vaak at rondom bepaald en bestaat hier geen eendui-
dige methodologie voor, waardoor de vraag kan gesteld worden 
waarom bepaalde straten net wel worden afgebakend en an-
dere niet. Om deze problematiek aan te pakken werd in de 
masterproef een nieuwe methodologie ontwikkeld om een 
zone 30-verblijfsgebied af te bakenen volgens de methodiek van 
het omgekeerd ontwerpen om zo te voldoen aan slechts mini-
male selectiecriteria en eisen voor de zwakste weggebruikers. 
Net omdat er slechts een bepet-kt aantal eisen wordt gesteld, 
wordt het belang van een zone 30-verblijfsgebied op de geselec-
teerde gebieden versterkt. Er werd uitgegaan van een beperkt 
aantal eisen: kinderen moeten op een veilige manier te voet hun 
school kunnen bereiken en ouderen moeten veilig naar lokale 
en dagelijkse commerciële voorzieningen kunnen verplaatsen. 
Daarom werden alle scholen en dagelijkse commerciële voot'-
zieningen gelokaliseerd en errond werd een buffer afgebakend 
van I 80 m rond scholen en 300 m rond dagelijkse commerciële 
voorzieningen (benadering van het 80%-verzorgingsgebied van 
deze voorzieningen op basis van ASW3) . Door het gebruik van 
buffers worden gebieden geselecteerd en geen straten. Dit heeft 
als resultaat dat de zone 30 veel meer gebiedsgericht wordt 
behandeld dan nu vaak het geval is.Vertrekkend vanuit de speci-
fieke verblijfsactiviteit en werd het gebied als zone afgebakend. 
Het resultaat van deze bewerking selecteert het hele gebied 
tussen de Antwerpse Singel en Kaaien als af t e bakenen zone 30. 
Het verblijfskarakter primeert in gans dit gebied. Dit is niet ver-
wonderlijk gez1en de grote bevolkingsdicht heid van gemiddeld 
I 0.450 inwoners/km1 . Zo zou in een gebied waar ongeveer 
167.200 mensen dicht bijeen wonen de verblij fsfunctie primeren 
om zo de veiligheid en de (be)leefbaarheid van het gebied te 
garanderen en om een aangename openbare ruimte t e creëren. 
Het afgebakende gebied heeft zo 
een oppervlakte van 1.600 ha. 
Deze zone 30 zou de grootste 
zone 30 van België kunnen wor-
den en een koploper zijn op 
Vlaams of Belgisch niveau. O p Eu-
ropees niveau echt er bestaan al 
t alr ijke voorbeelden die bewijzen 
dat een zone 30 met de1·gelijke 
oppervlakte wel kan werken. Fi-
guur 2 geeft hiervan een benade-
rende weergave. 
Routes openbaar vervoer 
en privévervoer 
Om het gebruik van het open-
Figuur 2: vergelijking van de zone 30 binnen de Singel en de Kaaien in Antwerpen met zone 30 in 
andere steden in Europa. 
1 Aanbevelingen voor stedelijke verkeersvoor-
z.en,ngen !>1nnen <ie bebouwde kom. CROW: 
Ede, 2004. 






baar vervoer te Stimuleren en om dit vervoer zo 
vlot mogelijk te laten verlopen, worden in het zone 
30-verblijfsgebied voorrangswegen voor het open-
baar vervoer geselecteerd. Op deze voorrangswe-
gen wordt de doorstroming van het openbaar ver-
voer zo veel mogelijk gegarandeerd, zonder echter 
dat de veiligheld en de leefbaarheid hierbij in hel 
gedrang mag komen. Om de concurrentie met het 
autovervoer aan te gaan, heeft het openbaar ver-
Figuur 3: verschil tussen zone 30 als één groot gebied en zone 30 als kleine 
gebieden met daartussen voorrangswegen waar 50 km/uur is toegelaten. 
voer er immers belang bij om zo snel en comforta-
bel mogelijk de bestemming te bereiken Volgens het STOP-prin-
cipe krijgen de verlangens en eisen van het openbaar vervoer 
voorrang op d1e van het privéver voer: Via een topdown en een 
bottorn-up benadenng werd een selectie gemaakt van voor-
rangswegen voor het openbaar vervoer: ((1guur I ) Meer con-
creet kan de doorstroming bijvoorbeeld gegarandeerd worden 
door de aanleg van aparte tram- en busbanen. Ook hulpdien-
sten kunnen h1er bovendien gebruik van maken. 
Omdat hoge verkeersintensiteiten nefast zijn voor de leefbaar-
heid van hel zone 30..verblijfsgebied wordt het gemotonseerd 
vervoer best zo efficiënt mogelijk uit het gebied geleid. Een se-
lectie van verzamelwegen binnen het zone 30-verblijfsgebied 
kan deze taak vervullen. Het verkeer wordt uil de zone 30 naar 
de verzamelwegen geleid om vervolgens op een zo vlot moge-
lijke manier het gebied te kunnen verlaten naar de hogere ver-
bindingswegen. Er wordt gekozen om deze verzamelwegen niet 
te laten samenvallen met het netwerk van voorrangswegen voor 
het openbaar vervoer. De commerciële snelheid van het open-
baar vervoer kan immers verhoogd worden indien er veel min-
der auto's worden toegelaten en indien zoveel mogelijk conflic-
ten worden weggewerkt. Door het scheiden van een 
voorrangsnetwerk voor het openbaar vervoer en een netwerk 
van verzamelwegen voor het privévervoer kan dit deels verze-
kerd worden. Enkel op de Singel, Kaaien en de Leien komen 
deze netwerken op dezelfde route. Hier moet dan ook ge-
streefd worden om de netwerken ruimtelijk zo veel mogelijk te 
scheiden. 
50 km/uur is toegelaten. Vandaag gebeurt dil vaak omgekee1·d. 
Eerst en vooral worden enkele 'snellere' wegen gekozen, en de 
restruimte hiertussen wordt zone 30. 
Een volgende stap in de afbakening is log1scherw1js de selectie 
van poorten als toegangen tot het gebied. De poorten moeten 
de leesbaarheld van het gebied als geheel verder versterken. 
Gezien de Singel als grens wordt beschouwd. moeten poorten 
ingevoerd worden ter hoogte van de Singel op alle invalswegen 
die hier de stad binnengaan. De Singel als fysieke grens verhoogt 
de leesbaarheid en de samenhang van het grotere gebied. Men 
weet immers dat indien men de Singel voorbijgaat, men zich in 
een zone 30-verblijfsgebied bevindt en een gematigde snelheid 
van 30 km/uur moet aanhouden. Deze signaalfunctie van de Sin-
gel kan extra benadrukt worden door het creëren van nieuwe 
poorten. maar ook reeds aanwezige barrières zoals tunnels, 
bruggen of onderdoorgangen kunnen deze poort- en signaal-
functie vervullen. Het voordeel van deze methodologie is dat 
het aant al poorten beperkt blijft wat bovendien nogmaals de 
gebruiksvriendelijkheid en leesbaarheid versterkt. Wanneer men 
een lappendeken aan zone 30's wil voorzien, moeten telkens 
opnieuw poorten worden gecreëerd ter hoogte van de vele 
toegangen De poorten moeten de gebruikers bovendien ook 
duidelijk maken dat ze de zone 30 binnengaan, en slechts wan-
neer duidelijk is aangegeven dat 50 km/uur IS toegelaten op de 
desbetreffende wegen, kunnen ze sneller rijden. Deze aanpak 
wordt reeds gebruikt in het Oostenrijkse Graz. Figuur 4 toont 
hoe de gebruikers via signalisatie wordt duidelijk gemaakt dat 30 
Een scheiding tussen beide nelwerken kan voor de verschillende km/uur de standaard is en 50 km/uur de uitzondering. 
verkeersmodi een optimale afstemming tussen leesbaarheid, 
vorm, functie en gebruik verzekeren. Bovendien komen de be-
langen van het openbaar vervoer zo zeker niet in conniet met 
d1e van het privévervoer. Ook de verzamelwegen werden via 
een topdown en botlom-up benadering in combinatie met het 
netwerk van de voorrangswegen bepaald. Een snelheid van 50 
km/uur is hier uitzonderlijk toegelaten. Op plaatsen waar het 
netwerk de buffers rond scholen snijdt, moet extra aandacht 
besteed worden aan de oversteekbaarheid. (zie {lguur I) 
Voorgaande aanpak is tegengesteld aan de gebruikelijke aanpak. 
30 kmiuur in het verblijfsgeb1ed is de regel, 50 kmiuur de uitzon-
dering. Dit zorgt ervoor dat een samenhangend zone 30-ver-
blijfsgebied wordt geselecteerd waar de leesbaarheid van het 
gebied als een geheel primeert. Er wordt duidelijk gebiedsge-
richt gedacht, en niet enkel in termen van netwerken of straten. 
Zoals (1guur 3 illustreert wordt eerst een zone afgebakend, hier-
in is de algemene snelheidslimiet 30 km/uur: Vervolgens werden 
enkele verzdmelwegen (voorrangswegen) geselecteerd waarop 
Implem entatie 
De implementatie van een zone 30-verblijfsgebied kan op twee 
manieren aangepakt worden: of\Nel kiest men voor een stapsge-
wijze aanpak, ofwel een directe aanpak waarbij het gebied in één 
keer wordt omgevormd .Voordeel bij de laatste aanpak is dat er 
geen onnodige middelen worden besteed aan het 1nnchten van 
voorlopige poorten. De leesbaarheid van het gebied als geheel 
Figuur 4: In Graz wordt vla grote borden 
duidelijk gemaakt dat 30 km/uur de 
standaard is en 50 km/uur de uitzondering. 
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Infrastructuur 
wordt zo ook beter· verzekerd. 
Een herinrichting van het open-
baar domein gebeurt pas na een 
grondige analyse en follow-up ná 
implementatie. Knelpunten kun-
nen op deze manier beter aange-
duid en aangepakt worden. De 
gebruikers van het gebied dienen 
zich bovendien slechts één keer 
aan een nieuwe situatie aan te 
passen. De nieuwe situatie is dui-
delijk afleesbaar en daardoor ook 
gebruiksvriendelijker~ 
----
Een grondige mentaliteitswijziging 
is hier nodig bij de gebruikers die 
vandaag de dag hun eigen auto als 
standaardvervoermiddel zien en 
die een zone 30 als een beperking 
op hun vrijheid ervaren. Aan het Figuur 5: o ntwerpvoorstel voo r de Antwerpse wijk Het Zuid. 
creëren van een draagvlak moet 
dus op voorhand gewerkt worden via campagnes. Om een voor houden voor het gemotoriseerde verkeer. Automobilisten heb-
de weggebruiker eenduidig leesbare situatie te garanderen ben al van ver een uitstekend zicht op deze plaats. Dit wordt nog 
wordt het zone 30-verblijfsgebied beter eerst ontworpen en extra benadrukt door de brede rij loper. Wanneer we vanuit het 
ingericht en vervolgens reglementair omgevormd tot zone 30. 1n STOP-principe vertrekken, kunnen we dit concept omdraaien. 
het onderzoeksgebied zijn reeds heel wat straten vanwege de De kenmerkende zichten worden niet meer voorbehouden 
historische morfologie of na recente herinricht ing leesbaar als voor automobilisten maar voor voetgangers. In de praktijk kan 
een verblijfsgebied. Maar· ook alle resterende straten volledig 
herinrichten vraagt om een gigant ische investering in t ijd en 
middelen die niet beschikbaar is. Daarom wordt een directe im-
plementatie, maar stapsgewijze inrichting aanbevolen. 
Ontwerpend onderzoek 
Naast een duidelijke afbakening van het gebied zal een (her)in-
r ichting van het publieke domein volgens het STOP-principe de 
leefbaarheid, leesbaarheid, veiligheid en ruimtelijke kwaliteit ver-
hogen. In de masterproef werd een ontwerpend onderzoek uit-
gevoerd op enkele deelgebieden. In de eerste plaats werd naar 
de eisen en het comfort van de zwakste weggebruikers gekeken: 
pas als laat ste kwam de nood van het gemotoriseerd vervoer 
aan bod. Dit zorgt er onder andere voor dat het voetpad geen 
restruimte meer is van de openbare ruimte, maar een volwaar-
dige verblijfspiek voor de voetgangers. Een maximale ruimte 
wordt voorbehouden voor voetgangers, een minimale voor wa-
gens. De verblijfsfunctie moet hier visueel en ruimtelijk bena-
drukt worden. Een zelfverklarend wegbeeld dringt zich op. 
Ontwerpvoorstellen werden geformuleerd voor de wijk Het 
Zuid. De wijk kenmerkt zich door statige woningen. Het straten-
plan is opgebouwd uit een strak geometrisch plan met brede 
straten in sterpatroon. Grote standbeelden sieren de kruispun-
ten en de perspectieven vanuit de straten zijn dan ook gericht 
op deze ankerpunten. Een synthesekaart toont de elementen 
waarmee in het ontwerp rekening gehouden moet worden. (zie 
{tguur 5) 
Een representatief ontwerp toont hier duidelijk de gebruikte 
aanpak. Het ontwerp baseert zich op de belangrijke perspectie-
ven r·ichting Marnixplaats. Momenteel zijn deze zichten voorbe-
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Figuur 6: ontwerp met een brede, centrale middenloper voor de 




dit gerealiseerd worden door een brede en centrale middenlo-
per die voor de zwakke weggebruikers is voorbehouden. (zie 
(tguur 6) De middenloper wordt afgeschermd door een bomen-
rij en een multifunctionele parkeerstrook waarbij de pëu-keer-
plaatsen op sommige plaatsen kunnen worden ingepalmd door 
voorzieningen voor voetgangers en fietsers zoals bankjes, 11et-
senstallingen, speelvoorzieningen, ... (zie frguur 7) De middenlo-
per wordt op deze manier een aangename en beschutte ont-
moetingsplek voor bewoners en bezoekers. Waar het voetpad 
nu te smal is om een echte gebruikerswaarde te kennen, kan de 
middenloper voor een nieuwe beleving zorgen en de wijk een 
nieuwe en extra impuls geven om contact t ussen buurtbewo-
ners te stimuleren. 
Infrastructuur 
groot samenhangend gebied enkel met autoverkeer, dat zich als 
gast moet gedragen, te maken krijgen. Voor de automobilist 
wordt in een groot gebied een duidelijke regelgeving gecreëerd. 
De aanpak t oont duidelijk de voordelen en belangen van een 
zone 30-verblijfsgebied in druk bewoonde gebieden en steden. 
Er wordt dan ook sterk aanbevolen om duidelijke en voldoende 
grote gebieden af te bakenen waar de verblijfsfunctie prioritair is. 
Deze gebieden dienen volgens het STOP-principe aangepakt te 
worden. Indien de straatmorfologie en een voldoende aantal 
goed ingerichte straten en pleinen een voldoende beeld geven 
van het verblijfskarakter kan de verdere herinrichting stap voor 
stap gebeuren. 
Enkel op deze manier kan de verdringing van de sociale functie 
van het publieke domein in steden en dorpen door het autover-
BESLUIT keer gestopt worden, en kunnen de zachtei-e verveerswijzen 
De in dit artikel besproken studie documenteerde het ontwer- opnieuw kansen krijgen. Of zoals het BIW vermeldde in hun 
pend onderzoek voor de afbakening en inrichting van een zone manifest voor 30 km/uur in de stad:' 'De stad is niet herleidbaar 
30-verblijfsgebied. De methodologie werd getest en opgebouwd tot een som van verkeerswegen die bedoeld zijn om het auto-
aan de hand van een casestudy op de Antwerpse kemstad. De verkeer te bevorderen, waardoor de meest kwetsbaren ge-
voorgestelde aanpak resulteert in de afbakening van een ruime dwongen worden thuis te blijven en elke andere mobiliteitskeu-
zone 30. De afbakening was gebaseerd op slechts een beperkt ze onmogelijk is." De voorgestelde methodologie biedt een 
aantal eisen, wat het belang en de noodzaak van een zone 30 in 
dit geselecteerde gebied extra benadrukt en verantwoordt. Op 
een aantal goed aangegeven verzamelwegen (voorrangswegen) 
binnen het afgebakend gebied geldt als uitzondeling de 50 km/ 
uur-limiet. Deze straten zijn de verzamelstraten voor het auto-
verkeer dat zijn herkomst of bestemming heeft in het gebied. De 
leefbaarheid van het gebied primeert. Voor de bewoners en be-
zoekers, voetgangers en fietsers is het voordeel dat zij in een 
SAMENVATTING 
instrument om de zone 30-regeling binnen een dergelijk per-
spectief toe te passen. • 
De volledige masterproe( 'Leesbaarheid en ruimtelijke kwaliteit 
van het zone 30-verb/ij(sgebied, casestudy's in de Antwerpse 
kemstad' van Veerle Schoutteer is online raadpleegbaar: 
http://escher.elis.ugentbe/thesislnietstudentenlpdfphp?s_id=4407. 
Voor haar masterproef in de opleiding Stedenbouw en Ruimtelijke Planning aan de Universiteit Gent bestudeerde Veerle 
Schoutteel het ontwerpend onderzoek voor de afbakening en inrichting van een zone 30-verblijfsgebied. Ze ontwikkelde daar-
bij een methodologie waarbij stedenbouwkundige en verkeerskundige ingrepen in één gemeenschappelijke taal worden uitge-
drukt om zo een (be)leefbaar verblijfsgebied te creëren voor zijn verschillende gebruikers. De methodologie werd getest en 
opgebouwd aan de hand van een casestudy voor de Antwerpse kernstad. 
Tre{W'oorden: infrastructuur. signalisatie, verblij(sgebied, zone 30. 
Kort 
OPENBAAR VERVOER 
De Lijn plaatst zonnepanelen op 
oude schuilhuisjes 
De gesubsidieerde schuilhuisjes van De Lijn die geplaatst wer-
den vanaf begin 20 I 0, zijn st andaard voorzien van zonnepanelen. 
Gesubsidieerde schuilhuisjes van vóór die datum moesten aan-
gesloten worden op het elektriciteitsnetwerk om verlichting te 
hebben. In de praktijk gebeurde dit niet altijd, vaak omdat de 
aansluiting een extra kost betekende voor de lokale overheden. 
Om hieraan tegemoet te komen laat De Lijn vanaf december 
tot eind 20 13 alle gesubsidieerde schuilhuisjes die besteld wer-
den tussen janua1i 2005 en september 2009 op eigen kosten 
uitrusten met zonnepanelen. In totaal gaat het om 1.830 schuil-
huisjes over heel Vlaanderen. De gcmeenten in kwestie worden 
hierover op voorhand gecontacteerd door de leverancier: (Bron: 
Op I Lijn e-zine nr. I 0. 27 november 20 12). 
HANDHAVING 
Belgen kunnen Franse 
verkeersboetes betalen via 
overschrijving 
Sinds juli van dit jaar wisselen België en Frankrijk continu num-
merplaatgegevens vàn verkeersovertreders uit. het gevolg van 
een bilateraal akkoord. Dat zorgt voor een snelle doorstroming 
van pv's naar de overtreders in beide landen. Belgische bestuur-
ders konden hun boete aanvankelijk echter niet betalen via een 
overschrijving, wat voor problemen zorgde. Sinds 24 oktober is 
een ovel-schrijving wel mogelijk, via het rekeningnummer FR84.3 
000.1 006.8235.5GOO.OOOO.OO. Als buitenlandse verkeersover-
treder hebben Belgen 91 dagen de tijd om de boet e te veref-
fenen. Andere manieren om te betalen zijn: via de website www. 
amendes.gouv.fr, met boetezegel of gedemat erialiseerde zegel 
(alleen in Frankrijk zelf mogelijk), met een cheque (hiervoor re-
kenen banken normaal gezien extra kosten aan). 
Verkecrsspeciallst 192 decem ber 201 2 .. 
